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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereicKten Unterlagan antnommen 

Rechercheantrag gem. Paragraph 43 Abs. 1 Satz PatG ist gestellt 

@) Fahrzeugtur mit einer Crashabstutzung 

@ EsisteinSeitenschutzfurKraftwagenbekanntrbeldem 

innerhalb der seitlichen Turen jeweils mindestens eine 

sich im wesentlichen in Fahrzeuglangsrichtung erstrek- 

kende Versteifung angeordnet ist. Die Versteifungen stut- 

zen sich bei in Fahrzeuglangsrichtung erfolgender Kraft- 

einwtrkung mit jedem Ende direkt oder indirekt an einem 

fahrzeugfesten Bauteil oder an einer zu erner benachbar- 

ten Tur gehorenden weiteren Versteifung in Fahrzeug- 
langsrichtung ab. Aufgabe derErfindung ist es, eine Fahr- 

zeugtur mit einer Crashabstutzung zu schaffen, die hohe 

Krafte ubertragen kann. 

Dazu ist die Crashabstutzung (12, 13) an der der angren- 
zenden Fahrzeugsaule (4) oder der angrenzenden Fahr- 
zeugtur (3, 2) zugewandten Seite flachtg ausgeblldet. 
Durch die flachige Ausbildung Ist sichergestelit, dass sich 

■ die Fahrzeugtur (2, 3) nicht nur punktuell, sondern zumin- 
, dest linienformig, idealerweise aber wirklich flachig, bei 

■ einem Unfall an der angrenzenden Fahrzeugsaule (4) oder 
an der angrenzenden Fahrzeugtur (3, 2) abstCitzt. Durch 
diese flachige Abstutzung 1st die Wahrscheinlichkeit, dass 
die Tur (2, 3) sich in einer Art und Weise deformiert, so- 
dass sie nicht mehr geoffnet werden kann, sehr gertng. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugtur mit einer 
Crashabsrut7.ung nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 
1 odcr 6 

[0002] Allgemein wird bestrebt, Turen bei Kraftfahrzeu- 
gen so auszubilden, dass sie zur Versteifting des Aufbaus 
des Fahrzeugs beitragen. Dies kann bei einem Frontalauf- 
praU dadurch geschehen, dass die TUr bzw. mehrere hinter- 
einander angeordnetc Turen die senicrechten Fahrzeugsau- 
len zwischen denen sie angeordnet sind, gegeneinander ab- 
stiitzcn, so dass die FahrgastzeUe sich aUentalls unwesent- 
lich verkuTZt. Infolge der in Fahrtrichtung auflretenden 
Krafte eigibt sich dann jedoch das Problem, sicherzusteUen. 
dass nicht Verformungen an einer der Tiiren auftreten. die 
nach einem UnfaU das Offtien der Tiir erschweren oder gar 

verhindem. , . „ . u * 

[0003] Aus der DE 28 36 213 Al ist cin Scitcnschutz fur 
Kraftwagen bekannt, bei dem innerhalb derseitUchen Tiiren 
jeweils mindeslens eine sich im wesentlichen in Fahrzeug- 
langsrichtung erstreckende Turversteifung angeordnet ist 
Die Turversteifungen, die durch Rohre gebildet werden, 
stutzen sich bei in Fahrzeuglangsrichtung erfolgender Kraf t- 
einwiritung mit jedem Ende direkt oder indirekt an einem 
fahrzeugfesten Bauteil oder an einer zu einer benachbarlen 
Tiir gehorenden weileren Tiirversteiftang in Fahrzeuglangs- 
richtung ab. Die Turversteifungen sind in ihrer Lange ein- 
stellbar. Die der AbsUitzung dienende Flache der freien En- 
den der Endstucke der Tiirversteifiingen sind ballig. ausge- 

[0^] Die balligen fteien Enden der Endstucke konnen 
nur relativ geringe Krafte uberuragen, ohne dass es zu einer 
Verformung des angrenzenden Bauteils konunl, da die Kraft 
nur punktformig iibertragen wird. 

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Fahrzeugtiar mit 
einer Crashabstutzung zu schaffen, die hohc Krafte ubertra- 

genkann. ^. ^ i j t» 

[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Fa- 
tentanspruchs 1 und/oder 6 gelost. 

[0007] Eine Fahrzeugtiir weist eine Crashabstutzung an 
einer Stimseite der Falirzeugtur auf. Kemgedanke der Erfin- 
dung nach Anspruch 1 ist es, dass die Crashabstiitzung an 
der der angrenzenden Fahrzeugsaule oder der angrenzenden 
Fahrzeugtur zugewandten Seite flachig ausgebildet ist, 
Durch die flachige Ausbildung ist sichergesteUt, dass sich 
die Fahrzeugtiir nicht nur punktueU sondem zunundest Urn- 
enformig, idealerweise aber wirklich flachig, bei einem Un- 
fall an der angrenzenden Fahrzeugsaule oder an der angren- 
zenden Fahrzeugtur abstutzt. Durch diese flachige Abstut- 
zung ist die WahrscheinUchkeit, dass die Tur sich in emer 
Art und Weise deformiert, sodass sie nicht mehr geoffhel 
werden kann, sehr gering. 

[0008] Insbesondere der Verbindungsflansch eines Tunn- 
nenblechs mit einem TurauBenblech an der den Schamieren 
gegenuberliegenden Stimseite der Fahrzeugtiir neigt bei ei- 
nem Frontcrash dazu, sich so zu deformiercn, dass das Off- 
nen der Fahrzeugtur nach dem Crash zumindest erhebhch 
erschwert ist. Wenn die Crashabstutzung an der Stimseite 
nahe bei dem Verbindungsflansch angeordnet ist, dann ist 
ein Verhaken des Verbindungsflanschs an einem angrenzen- 
den Bauteil so gut wie ausgeschlossen. 
[0009] Femer muss die Crashabstutzung aufgrund ihrer 
Rachigkeit nicht mehr unbedingt unmittelbar in Verlange- 
rung einer Turversteifung der Tur angebracht werden. Das 
Turinncn- bzw. -auBcnblcch hat cine ausrcichcndc Eigcn- 
steifigkeit, um Krafte in eine flachig daran anliegende Cras- 
habstiitzung einleiten zu konnen, ohne dass es sich dabei 
selbst nennenswert verformL Wenn das Tiirinnen- und -au- 



Benblech entsprechend gestaltet ist, kann daher trotz der 
Verwendung einer Crashabstutzung auf zusalzliche Langs- 
versteifungen in der Fahrzeugtur verzichtet werden, die das 
Gesamtgewicht der Fahr7.eugtur deutlich erhohen. 
5 [0010] Die Crashabstutzung erfiillt ihre Funkdon um so 
besser, je groBer die kraf tubertragende Rache ist. Zur Erlan- 
gung einer groBtmoglichen Rachigkeit ist es von Vorteil, 
wenn sich die Crashabstutzung annahemd uber die ganze 
Breite der Stimseite der Fahrzeugtiir erstreckt. Dadurch re- 
10 duzicrt sich die Kraft, die pro Rachendnheit ubertragcn 
werden muss. Damit einheigehend verringert sich auch die 
Verformung der Fahrzeugtiir. Pie Crashabstutzung kann 
sich in etwa uber 100 bis 200 mm in derH5heerstrecken. sie 
kann aber auch niedriger sein oder gar sich annahemd iibcr 
15 die ganze Hohe der Fahrzeugtiir erstrecken. Die Crashab- 
stutzung kann beispielsweise plattenformig ausgefuhrt sein. 
[0011] OemaB Patentanspruch 6 wird die Aufgabe altema- 
dv auch durch cine Crashabstutzung an cincr Stimseite einer 
Fahrzeugtur gelost, die zugleich als Fanghaken ausgebildet 
20 ist. Fanghaken sind bereits aus der EP 0 642 940 Bl be- 
kannt und dienen der Veibesserung des Seitencrashverhal- 
tens. Ein derartiger Fanghaken ist erfindungsgemaB so ge- 
staltet, dass die Fahrzeugtur sich bei einem Unfall in Langs- 
richtung an der angrenzenden Fahrzeugtiir abstUtzt Die 
25 Crashabstutzung veibessert so das Crashverhallen sowohl in 
Langs- als auch in Querrichtung. . 
[0012] Vorteilhafterweise ist zwischen der Crashabstiit- 
zung und einer angrenzenden Fahrzeugsaule oder einer an- 
grenzenden weiteren Fahrzeugtur nur ein kleiner Spalt, 
30 wenn die Fahrzeugtur geschlossen ist. Dadurch ist der erfor- 
derUche Verformungsweg gering, bis die Crashabstutzung 
bei einem UnfaU am angrenzenden Bauteil anliegt. Erst 
dann kann die Crashabstutzung Krafte ubertragen und somit 
die Verformung der Fahrzeugtur bei einem UnfaU gering 
3.S halten. 

[0013] Nach einem UnfaU Uegt die Crashabstutzung am 
angrenzenden BautcU an. Wenn nun die Fahrzeugtur geoflf- 
net werden soU, muss daher die Reibung zwischen der Cras- 
habstutzung und dem angrenzenden Bauteil uberwunden 
40 werden. Damit die Fahrzeugtur leicht geoffnet werden kann, 
ist fur die Oberflachc der Crashabstiitzung ein Material zu 
wahlen, das einen moglichst niedrigen Reibungskoeffizien- 
ten hat. Idealerweise besteht dazu die Oberflache d^ Cras- 
habstutzung aus einem Werkstbff mit gutcn Gleiteigen- 

45 schaften. . , i. 

[0014] Damit die Crashabstiitzung auch wurkhch die 
Krafte gut ubertragen kann, muss sie eine hohe Eigensteifig- 
keit hab«i. AnderenfaUs besteht die Gefahr, dass eine punk- 
tuell in die Crashabstutzung eingeldtete Kraft auch punktu- 
50 ell weiteriibertragen wird, da die Crashabstutzung in sich zu 
sehr nachgibt. Daher ist die Crashabstutzung vorteilhafter- 
weise ein Guss- oder ein SchmiedeteiL Guss- und Schmie- 
deteile haben aufgrund ihres Materials und ihrer Formge- 
bung normalerweise eine hohe Eigensteifigkeit. Auch 
55 Kunststoffteile insbesondere mit einer Glaskugel- oder 
Glasfaserverstarkung sind geeignet. 

[0015] In einer gunstigcn Weiterbildung ist ein Teil cines 
Turgriffs mechanisch mit der Crashabstutzung verbunden. 
Dadurch entsteht ein noch groBerer steifer Verbund, der zur 
60 Reduzierung einer unerwunschten Verformung der Fahr- 
zeugttir beitragt. Zur Befestigung der Crashabstutzung mus- 
sen keine zusatzUchen Durchzuge oder anderen zusatzUchen 
BefesugungsmogUchkeiten an der Fahrzeugtur voigesehen 
werden. Die Crashabstutzung ist beispieUweise direkt an 
65 dem Tcil des Turgriffs angcschraubt. 

[0016] Idealerweise ist ein TeU des Turgriffs einteilig mit 
der Crashabstutzung ausgefiihrt; Beispielsweise kann dne 
Griffschale des Turgriffs einteiUg mit da: Crashabstutzung 
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als Gussieil ausgefuhn werden. Dies iragt zur Reduzierung 
der Teilezahl und damit zur Vereinfachung des Montagepro- 
zesses bei. Die Crashabstiitzung kann mil dem Teil des Tiir- 
griffs den Bereich der Stimseite der Fahrzeugtur U-formig 
umschlieBen. Dies ist dann eine besonders steife Ausfuh- 5 
rung. 

[0017] Vorteilhafterweise ist die Crashabstiitzung in Ver- 
langerung einer Turversteifung angeordnet. Diese Anord- 
nung verbessert die Krafteinleitung in die Crashabstutzung. 
[0018] Die angrenzende Fahrzeugsaule oder die angren- lO 
zende Fahrzeugtur weisl vorteilhafterweise ebenfalls eine 
(Crashabstiitzung auf, sodass die (Crashabstiitzungen einan- 
der gegeniiber stehen. Dadurch ist erfindungsgemaB ein op- 
timaler Kraftfluss bei einem Unfall durch die Fahrzeugtiir 
hindurch in das angrenzende Bauteil sichergestellt. 15 
[0019] Besonders vorleilhaft ist eine Anwendung bei ei- 
nem Fahrzeug mil einer erfindung^gemaBen vorderen Sei- 
tcntiir, die an ihrcr Vordcrscitc ah cine Fahrzcugkarosscric 
angelenkt ist, und einer daran angrenzenden hinteren Seiten- 
tiir, die an ihrer Hinterseite an die Fahrzeugkarosserie ange- 20 
lenkt ist. Bei einer derartigen Anordnung der Scitentiiren be- 
steht die Gefahr, dass sich die beiden einander zugewandten 
Verbindungsflansche zwischen Tiirinnen- und TiirauBen- 
blech der beiden Seitentiiren bei einem Unfall ineinander 
verhaken, sodass die Tiiren nicht iiiehr geoflfnel werden kon- 25 
nen, Durch die Anordnung erfindungsgemafier Crashabstut- 
zungen an beiden Tiiren stiitzen sich die Tiiren iiber die 
Crashabstiitzungen aneinander ab, bevor die Verbindungs- 
flansche einander beriihren. So ist selbst bei dieser Tiiran- 
ordnung ein sehr gutes Crashverhaiten sichergestellt. 30 
[0020] Die vordere und die hintere Seitentiir kdnnen unab- 
hangig voneinander geoffnet werden. Dies erfa5ht bei einer 
solchen Turanordnung den Komfort fur den Nutzer. Durch 
die erfindungsgemaBen Crashabstiitzungen erfolgt auch die 
Verformung der beiden unabhangig voneinander zu offhen- 35 
den Fahrzeugturen bei einem Unfall in einer Art und Weise, 
dass die Fahrzeugturen normalerweise noch leicht geoffnet 
werden konnen. 

[0021] Weitere yorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegen- 
stand von Unteranspruchen. 40 
[0022] In der 2^ichnung ist ein Ausfiilirungsbei spiel der 
Erfindung dargestellt, das im folgenden naher beschrieben 
wird. Die einzelnen Figuren zeigen in schematischer Dar- 
stellungsweise: 

[0023] Fig. 1 eine raumliche Ansicht eines Personenkraft- 45 
wagens mil einer vorderen und einer hinteren Seitentiir in 
leicht geoffneter Stellung, 

[0024] Fig, 2 eine raumliche Ansicht des Personenkraft- 
wagens von Fig. 1 mit den Seitentiiren in geschlossener 
Stellung, 50 
[0025] Fig. 3 einen Schnitt durch die beiden in Fig. 2 dar- 
gestellten Seitenturen entlang der Schnittlinie ffl-HI, 
[0026] Fig. 4 einen Schnitt durch die beiden in Fig, 2 dar- 
gestellten Seitentiiren entlang der Schnittlinie IV-IV und 
[0027] Fig, 5 eine alternative Ausfuhning zu den in Fig. 3 55 
gezeigten Crashabstiitzungen. 

[0028] In Fig. 1 ist raumlich die Unke Seite eines Perso- 
nenkraftwagens 1 mil Stufenheck daigeslellt. Der Personen- 
kraftwagen 1 hat eine vordere Seiientur 2, die mit ihrer Vor- 
derseile an einer A-Saule angelenkt ist, und eine hintere Sei- 60 
tentiir 3, die an ihrer Hinterseite an einer C-Saule angelenkt 
ist. Die vordere Seiientur 2 kann somit konventionell ver- 
schwenkt werden, wie es d^ Pfeil A darstellt. Die hintere 
SeiteritUr 3 dagegen Offnet sich entgegen der Fahrtrichtung, 
wic OS der Pfeil B zcigt. Die beiden Seitenturen 2 und 3 kon- 65 
nen unabhangig voneinander geoffnet werden. Eine mittige 
Fahrzeugsaule (B-Saule) 4 bildet einen Anschlag fur die 
beiden Tiiren 2 und 3, sodass diese nur nach auBen geoffnet 
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werden konnen. Die Turgriffe 14 der beiden Seitentiiren 2 
und 3 sind jeweils in ein TurauBenblech eingelassen, und 
nahe bei den freien Stimseiten 5 und 6 der Seitentiiren 2 und 
3 angeordnet. 

[00291 Fig. 2 zeigt den Personenkraftwagen 1 von Fig. 1 
mit geschlossenen Seitentiiren 2 und 3. Die beiden freien 
Stimseiten 5 und 6 der Seitenturen 2 und 3 stehen einander 
unmittelbar gegeniiber, ohne dass sich die Fahrzeugsaule 4 
dazwischen befindet. Zwischen dem Ttirinnen- und dem Tii- 
raufienblech verlauft diagonal in beiden Seitentiiren 2 und 3 
eine gestrichelt dargestellte Versteifung 7 und 8 von einem 
oberen, nicht gezeigten Schamier zum unteren Beieich der 
fiieien Stimseite 5 und 6. 

[0030] Bei einem Unfall besteht die Gefahr, dass die A- 
Saule nach hinten verlagert wird, und damit auch die daran 
angelenkte vordere Seitentiir 2. Ohne zusatzliche MaBnah- 
men bestiinde die Gefahr, dass dabei sich die vordere Seiten- 
tiir 2 mit der hinteren Scitoitiir 3 so vcrklcmmt, dass die Sci- 
tentiiren 2 und 3 nicht mehr geoffnet werden kdnnen. Um 
eine derartige V^klemmung zu verfaindem, sind sogenannte 
Crashabstiitzungen voigesehen. Die genaue Anordnung und 
Funktionsweise ist anhand des Schnittes m-III knapp ober- 
halb der Turgriflfe 14 in Fig. 3 gut erkennbar. 
[0031] Beide Seitenturen 2 und 3 beslehen aus einem Tti- 
rinnen- 9 und einem TurauBenblech 10, die mil einem in 
Langsrichtung uberstehenden Verbindungsfiansch 11 am 
stimseitigen Ende des TiirauBenblechs 10 miteinander ver- 
bunden sind. Das Tiirinnenblech 9 bildet jeweils die freie 
Stimseite 5 bzw. 6 der Seitenturen 2 bzw. 3. In der Kante 
zwischen Verbindungsfiansch 11 und Stimseite 5 bzw. 6 ist 
bei beiden Tiiren 2 bzw. 3 jewdls eine Crashabstiitzung 12 
bzw. 13 mit rechteckigem Querschnitt angebracht. Die Cras- 
habstiitzungen 12 und 13 sind Gussteile, die in nicht abge- 
bildeten Durchziigen in den Turinnenblechen 9 an den Stim- 
seiten 5 und 6 angeschraubt sind. Altemativ konnten sie 
auch angeklebt sein. 

[0032] Bei einem im wesentlichen frontalen Crash wird 
die hier nicht dargesteUle A-Saule der Fahrzeugkarosserie 
und damit auch die vordere Seitentiir 2 nach hinten verla- 
gert Dadurch beriihrt die Crashabstutzung 12 der vorderen 
Seitentiir 2 die ihr gegeniiberliegende Crashabstiitzung 13 
der hinteren Seitentur 3. Der Kraflfluss geht durch die vor- 
dere Seitentiir 2, die Crashabstiitzung 12 der vorderen Sei- 
tentiir 2 in die Crashabstutzung 13 der hinteren Seitentiir 3 
und damit in die hintere Seitentiir 3. Die beiden ca. 10 cm 
hohen Crashabstiitzungen 12 und 13 verhindem, dass die 
beiden Verbindungsflansche 11 der Fahrzeugtiiren 2 und 3 
sich so verformen konnen, dass sie sich einander verhaken. 
Aufgrund der Oberflache der Crashabslutzungen 12 und 13 
aus einem Material mit sehr guten Gleiteigenschaften lassen 
sich die Tiiren 2 und 3 nach einem Unfall leicht offnen, ob- 
wohl dabei die beiden Crashabslutzungen 12 und 13 anein- 
ander reiben. 

[0033] In einer altemativen Ausfiihmngsform der Cras- 
habstiitzungen haben diese zusatziich die Funktion eines 
Fangbakens. Dies ist detailliert im Schnitt IV-IV in Fig. 4 
dargestellt. Die beiden Crashabstiitzungen 22 sind jeweils 
mit einer Schraube 23 in Verlangerung der Versteifungen 7 
und 8 befestigt. Sie haben jeweils einen von den Seitentiiren 
2 und 3 abstehenden Hakenabschnitt 24, der in SchlieBlage 
der Seitentiiren 2 und 3 jeweils der mittigen Karosseriesaule 
(B-SauLe) 4 zugewandt ist. An der AuBenseite der mittigen 
Karosseriesaule 4 ist eine muldenfdrmige Ausnehmung 25 
voigesehen, in die das freie Ende der Hakenabschnitte 24 
der Crashabstiitzungen 22 in SchlieBlage der Seitentiiren 2 
und 3 hineinragen. Zur Vermeidung von Verletzungen ist 
das freie Ende der Hakenabschnitte 24 abgerundet. 
[0034] Bei einem Frontalcrash funktionieren die Crashab- 



yXXID: <0E 101 19131A1_L> 

/ 



DE 101 19 131 Al 



stttizungen 22 wie bereiis oben beschrieben. Bei einem Sei- 
tencrash mindcm sie zusalzlich die mogliche EindringUefc 
der Seitentiiren 2 und 3 in den Fahrgastraum aufgrund ihrer 
integriertenFunktionalsFanghaken. , ^ 
r00351 In Fig. 5 ist eine andere altemauve Ausfuhrung zu ^ 
den in Fig. 3 gezeiglen Crashabstutzungen 12 und ISdarge- 
steUt Die Crashabstutzungen 12 und 13 haben einen L-tor- 
micen Querschnitu der sich jeweils an den Konturverlauf 
derfreienStimseite5und6schmiegt.DieCrashabsiUlzun- 
gen 12 und 13 sind mil je einer Schraube 23, die durch ein lO 
Loch im Innenblech 9 durchgesteckt ist, im Gussgehause 30 
der (irundtrager der Turgriffe 14 angeschraubt. Dadurch 
entsteht ein groBer steifer Verbund der Crashabstutzungen 

12 und 13 mit den Turgriffen 14, 

r00361 Der Absiand der beiden Crashabstutzungen 12 und 

13 betragt nur ca. 5 mm. Dadurch erfolgt bei einem Unfall 
bereits bei einer RUckverlagerung der A-Saule uni ebenfaUs 
nur ca. 5 nun bcrcits cine Kraf tubcrtragung durch die dann 
aneinander anUegenden Crashabstutzungen 12 und 13. ^ 

Patentanspriiche 

1 Fahrzeugtur mit einer Crashabstutzung an einer 
Stimseite der Fahrzeugtur, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Crashabstuuung (12, 13) an der einer angren- 23 
zenden Fahrzeugsaule (4) oder einer angrenzenden 
weitercn Fahrzeugtur (3, 2) zugewandten Seite flachig 
ausgebildet ist. , . , 

'> Fahrzeugtur nach Anspnich 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Crashabstutzung (12, 13) an der 30 
schamierabgewandten, freien Stimseite (5, d) der Fahr- 
zeugtur (2, 3) angebracht ist. ^ ^ A 

3 Fahrzeugtur nach einem der vorheigehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Crashab- 
stutzung (12, 13) sich etwa uber 100 bis 200 mm in der 35 
Hohe erstreckt. - i _i o 

4 Fahrzeugtur nach einem der Anspruche 1 oacr^, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Crashabstutzung (12, 
13) sich annahemd Uber die ganze Hohe der Fahrzeug- 
tur (2, 3) erstreckt. . ^ A 

5 Fahrzeugtur nach einem der vorliergehenden An- 
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Crashab- 
stutzung (12, 13) sich annahemd uber die ganze Breite 
der Stimseite (5, 6) der FahrzeugtUr (2, 3) erstreckt 

6 Fahrzeugtur mit einer Crashabstutzung an eina: 45 
Stimseite der Fahrzeugtur, insbesondere nach emem 
der vorhergehenden AnsprUche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Crashabstutzung (22) zugleich als Fang- 
haken ausgebildet ist. ^ a ca 

7 Fahrzeugtur nach einem der vorheigehenden An- 50 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen der 
Crashabstutzung (12, 13, 22) und einer angrenzenden 
Fahrzeugsaule (4) oder einer angrenzenden weiteren 
Fahrzeugtur (3, 2) ein Spait ist, der kleiner als 20 mm 
ist, wenn die Fahrzeugtur (2, 3) geschlossen ist. 5^ 

8. Fahrzeugtur nach Anspmch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Spalt kleiner als 10 nun ist. 

9. Fahrzeugtur nach Anspmch 7, dadurch gekenn- 
zeichneu dass der Spalt kleiner als 5 mm ist. 

10 Fahrzeugtur nach einem der vorheigehenden An- 60 
sprUche, dadurch gekennzeichnet, dass die Oberflache 
der Crashabstutzung (12, 13, 22) aus einem Werkstoff 
mit guten Gleiteigenschaften besteht. 

11 Fahrzeugtur nach einem der vorhergehenden An- 
spruche dadurch gekennzeichnet, dass die Crashab- 65 
stutzung (12, 13, 22) ein Guss- oder ein Schnuedeteil 
ist. 

12. Fahrzeiigtiir nach einem der vorheigehenden An- 



sprUche, dadurch gekennzdchnet, dass zumindest ein 
Teil eines TUrgriffs (4) mechanisch mit der Crashab- 
stutzung (12, 13, 22) verbunden ist. 
13. Fahr7£ugtur nach einem der vorhetgehenden An- 
sprUche, dadurch gekennzeichnet, dass ein Teil des 
TUrgriffs (4) einteilig mit der Crashabstutzung (12, 13, 
22) ausgefUhrt ist. 

14 Fahrzeugtur nach Anspmch 11 oder 12, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Crashabstutzung (12, 13, 22) 
mit dem Teil des TUrgriffs (4) den Bereich der freien 
Stimseite (5, 6) der Fahrzeugtur (2, 3) U-formig um- 

schUeBt. ^ \. A A 

15 Fahrzeugtur nach einem der vorheigehenden An- 
sprUche, dadurch gekennzeichnet, dass die Crashab- 
stutzung (12, 13, 22) in Langsrichtung an eine zumin- 
dest im wesenOichen in Fahrzeugquemchtung verlau- 
fende Fiache der Fahrzeugsaule (4) oder der weiteren 
Fahrzeugtur (3, 2) angrcnzt. 

16 Fahrzeugtur nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Crashab- 
stutzung (12, 13, 22) in Verlangemng einer TUrverstei- 
fung(7,8)angeordnetist. - 

17 Fahrzeugtur nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die Turverstei- 
f ung (7, 8) vom oberen TUrschamier schrag nach unlen 
zum unteren Abschnitt der freien Stimseite (5, 6) ver- 

18. Fahrzeugtur nach einem der vorheigehenden An- 
sprUche, dadurch gekennzeichnet, dass die angren- 
zende Fahrzeugsaule (4) oder die angrenzende weitere 
Fahrzeugtur (3, 2) ebenfalls eine Crashabstutzung (12, 
13, 22) aufweist, sodass die Crashabstutzungen (12, 13, 
22) einander gegenUber stehen. 

19. Fahrzeugtur nach Anspmch 18, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass zwischen den beiden Crashabstutzungen 
(12, 13, 22) ein Spalt ist, der kleiner als 20 mm ist, 
wenn die FahrzeugtUren (2, 3) geschlossen sind. 

20. Fahrzeugtur nach Anspmch 19, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Spalt kleiner als 10 mm ist. 

21 Fahrzeugtur nach einem der vorhergehenden An- 
sprUche, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugtur 
(2, 3) eine vordere Seitentur (2) ist, die an ihrer Vorder- 
seite an eine Fahrzeugkarosserie angelenkt ist, und die 
angrenzende FahrzeugtUr (3, 2) eine hintere Seitentur 
(3) ist, die an ihrer Hinterseite an die Fahrzeugkarosse- 
rie angelenkt ist. , ^ !_ , 
22. Fahrzeugtur nach Anspmch 21, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die vordere und die hintere Seitcnttir (2, 
3) unabhangig voneinander offenbar sind. 
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